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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2006:07

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 9
juli 2005 i Lovskogen, Grangesberg, T 1an, med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-FKX.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Goran Rosvall

Stefan Christensen Henrik Elinder
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdardighet

Agare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besdttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-FKX, Cessna 150K

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Enskild dgo

2005-07-09 Kkl. 22:30, under skymning.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Lovskogen, Grangesberg, T lan,

(pos. 59.53N, 014.52E; 154 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Lugnt, allmént god
sikt, inga ldga moln, temp./daggpunkt
+18/+12 °C, QNH 1024 hPa

1

1

Tva omkomna

Totalhaveri

Skador pa skog. Mindre lickage av olja och
bensin. Obetydlig miljopaverkan.

Man, 67 ar, A-certifikat
2700 timmar,
18 timmar

83

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 9 juli 2005 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-FKX intraffat i
Lovskogen, Grangesberg, T lan, samma dag kl. 22:30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Stefan Christensen, operativ utredningschef och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

SHK har bitritts av Tommy Akerblom som medicinsk expert.
Undersokningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Sammanfattning

Det privatagda flygplanet startade sent pa kvillen fran férarens hemmafalt.
Flygningen hade foregatts av en middag, vid vilken det enligt vittnesuppgif-
ter aven konsumerats alkohol. Ombord pé flygplanet fanns foraren samt en
narboende granne som passagerare. Flygplanet iakttogs av ett flertal vittnen
under kvillen, vilka samstdmmigt har berattat att flygplanet framférdes
med skiftande fart och hojd, stundtals mycket lagt.

Efter ca 15 minuters flygning kunde flygplanet iakttas utfora en serie
stig- och sjunkrorelser med skiftande motoreffekt. Strax darefter kom en
skarp hogersvang varefter flygplanet forsvann ur sikte ner mot marken.
Vraket kunde lokaliseras till ett myromrade med ungskog. Planet hade gatt
ner i skogen med ca 30° vinkel, plojt en gata om ca 10 meters langd, och
kommit till slutligt stopp mot ett trad. Foraren aterfanns dod i vraket. Pas-
sageraren visade svaga livstecken, men avled i ambulans pa vag till sjukhus.



Vid undersokning av flygplan och motor kunde inget fel eller onormalt
som kunnat paverka handelseforloppet pavisas. Allt tyder pa att flygplanet
var fullt funktionsdugligt nar det flogs ner i skogen.

Obduktionen utvisade att foraren hade en alkoholhalt i blodet pé 1,5 pro-
mille, samt att passageraren hade en alkoholhalt pa 3,1 promille.

Olyckan orsakades av att foraren av okdnd anledning forlorade kontrol-
len 6ver flygplanet. Bidragande har varit att de bida ombordvarande varit
starkt alkoholpaverkade.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Dagen inleddes med att foraren flog fran sitt privata flygstrak i Stora Sten
till Ludvika flygplats. Han var medlem i Ludvika flygklubb, och deltog un-
der l6rdagsformiddagen i en “servicedag”, innebarande tvatt och underhall
av klubbens flygplan. Efter avslutat arbete med kollegorna i flygklubben,
tankade han sitt plan, vilket han 4gt och flugit i manga ar, och flog vid
lunchtid tillbaka till hemmafaltet. Att flyga till Ludvika for att tanka var en
aterkommande procedur i forarens rutiner, eftersom han saknade tank-
ningsmojligheter vid sitt hemmafilt.

Foraren dgnade sedan dagen at fritidsaktiviteter tillsammans med sin
familj. Vid sextiden pa kvillen sammantraffade foraren med sin granne i
samband med att man var nere vid den nirbeldgna sjostranden. Ett nirva-
rande vittne horde foraren bjuda upp grannen till sig fo6r mat och sprit.

Ett vittne som dr bosatt endast 200 m fran forarens fastighet horde strax
fore kl. 22 samma kvall hur flygplanets motor startades. Hon noterade att
motorns varvtal 6kades och minskades under en langre tidsperiod an vad
hon var van att hora. Frén sitt fonster kunde hon sedan se sista delen av
starten (nar flygplanet kommit i luften). Hon trodde att en olycka skulle
intraffa eftersom planet efter lattning flog lagt 6ver banan for att sedan sti-
ga mycket brant 6ver en tradrida vid strakets slut

Planet svangde darefter omedelbart hoger, och dok ner brant mot sjon
och forsvann ur vittnets synfalt bakom traden. Vittnet var vid detta tillfalle
aterigen overtygat om att en olycka skulle intraffa, men hon sag efter nagra
sekunder hur planet kom upp igen i en brant stigning varefter det forsvann
pa lag hojd over skogen i nordlig riktning.

Under de kommande ca 15 minuterna iakttogs flygplanet av ett flertal
vittnen i omradet. Alla har berittat att flygplanet framfordes planlost och
pa varierande hojder, mestadels mycket 1agt. Planet sdgs dven gora en dyk-
ning mot ett hus, for att pa 1ag hojd tas upp i en brant stigning.

Ett vittne har berittat hur flygplanet framfordes med upprepade “stig-
och sjunkmanovrar” pa lag hojd strax fore haveriet. Manovrarna hade at-
foljts av gaspadrag i den stigande delen, samt gasavdrag vid den sjunkande
delen.

I sista skedet av flygningen passerade flygplanet en gard, dar ett vittne
uppgett att han horde "hostningar” fran planet och sedan en small. Vittnet
uppger att flygplanet kom soderifran vid tillfallet, sedan svingde skarpt
hoger och gick ner i skogen pa vistlig kurs.

Planet hade slagit ner i ett skogsparti i utkanten av en myr, och med stor
kraft kolliderat med marken. Vid framkomsten till vraket kunde vittnet
konstatera att piloten satt livlos i planet, men att passageraren, som befann
sig delvis utanfor vraket, visade svaga livstecken.

Niar ambulanspersonal anldnde till platsen konstaterades foraren avli-
den. Passageraren fordes i ambulans mot sjukhus. Trots raddningsinsatsen,
avled han dock under ambulanstransporten.

Olyckan intraffade i position pos. 59.53N 014.52E; 154 m o6ver havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 1 - 2
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -

Totalt 1 1 - 2




1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.6
1.6.1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri

Andra skador

Skador pa trad vid haveriplatsen. Lackage av olja och bensin. Obetydlig
miljopaverkan.

Besattningen

Féraren — allméant

Foraren, man, var vid tillfallet 67 ar och hade gillande A-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 9o dagar Totalt
Alla typer Ca1.5tim 18 tim 2700 tim
Aktuell typ Okant Okant Okant

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 83.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 2005-06-12.

Féraren — flygtavlingspilot

Foraren var sedan manga ar en aktiv utovare av flygsport. Forutom lokala
landningstavlingar deltog han i Civil Flygfemkamp (CFFK), dar tavlings-
momenten bestar av tre fysiska grenar, samt navigeringsflygning och olika
former av precisionslandning. Vid landningsmomenten ingick landning pa
mycket begransade ytor. Foraren var innehavare av flera misterskapstitlar
pa savail lokal som nationell niva, och han var erkidnd som en mycket kom-
petent och skicklig pilot inom flygsportsektorn.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Reims Aviation

Typ Cessna F150K

Serienummer F15000595

Tillverkningsar 1970

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 725 kg, aktu-
ell massa ca 750 kg.

Tyngdpunktsldge Utanfor tabell i flyghandboken

Total gangtid 4193 timmar

Antal cykler 915

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 26 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdandelsen 46 liter 91/96 UL samma dag.

MOTOR

Motorfabrikat Rolls Royce, Crewe

Motormodell Continental 0-200-A

Antal motorer 1



1.6.2

1.6.3

1.6.4

Motor 1
Total gangtid, timmar 4193
Gdngtid efter 6versyn 26

Cykler efter oversyn 88

PROPELLER

Propeller Mc Cauley 1A 101/DCM 6948
Propellergangtid efter

grundoversyn 56 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Tekniska kontroller och tillsyn

Enligt den tekniska dokumentationen var underhallet av flygplanet utfort
enligt gillande foreskrifter. Foraren utforde sjalv 50-timmars tillsyner, me-
dan ovriga tillsyner utfordes av en certifierad tekniker.

Teknisk status olycksdagen

For att driva flygplanets instrument, typ fartméatare, hojdmatare samt stig-
och sjunkhastighetsmatare (variometer), kravs anordningar for att mita
vissa lufttryck. P4 denna flygplanstyp anvinds ett s.k. pitotror, diar man dels
kan maita det stationira statiska trycket?, dels mita totaltrycket? For mat-
ning av flygplanets fart genom luften anvinds totaltrycket minus det statis-
ka trycket.

I samband med den forsta flygningen for dagen till Ludvika flygplats,
hade féraren problem med flygplanets fartmaétare, och han sags utfora vissa
atgarder med planets pitotror efter landningen. Han yttrade i samband med
detta dven att han haft problem med fartmataren under flygningen till Lud-
vika.

Ett vittne hade sagt till foraren att vara forsiktig med att “blésa i pitotro-
ret”. Foraren svarade da att han inte blaste i det, utan att han forsokte ”suga
rent”. Vid returflygningen fran Ludvika till hemmafaltet finns ingen infor-
mation noterad om nagot problem med flygplanets fartmatare.

Pitotror

Flygplanets massas- och balansférhéallanden

Pa olycksdagens morgon tankades flygplanet pa Ludvika flygplats. Flyg-
ningen till hemmafaltet beridknas till ca 10 minuter, motsvarande en brans-
ledtgang pa ca fem liter. Kvarvarande bransleméngd vid starten pa olycks-
flygningen blev da 80 liter (56.8 kg).

1 Statiskt tryck: Aktuellt lufttryck vid flygplanets position
2 Totaltryck: Statiskt tryck plus trycket fran fartvinden
3 Inom flygterminologin anvinds begreppet "massa” for att uttrycka vikt



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Flygplanets massa vid starten (samtliga tal i kg):

- Grundtommassa: 514,0 (tommassa enligt lastinstruktion)

- Brénsle: 56,8 (enligt berdkning ovan)

- Bagage: 12,0 (I16s utrustning inklusive jeepdunk)

- Forare: 81,5 (kroppsvikt inkl 2 kg klader)

- Passagerare: 94,1 (kroppsvikt inkl 2 kg klader)
Summa: 758,4 (total startmassa)

Den hogsta tillatna startmassan enligt flyghandboken var 725 kg, vilket
innebar ett 6verskridande med 33.4 kg.

Flygplanets balans askadliggors normalt som ett framriaknat varde i ett
tyngdpunktsdiagram. I diagrammet laggs aktuella momentarmar in pa den
horisontella axeln, och flygplanets aktuella massa pa den vertikala axeln.
Flygplanet var i det aktuella fallet 6verlastat, vilket innebar att den exakta
tyngdpunkten inte kan faststéllas enligt normala rutiner da aktuella virden
ligger utanfor diagrammets ramar.

En extrapolering av diagrammet ger dock vid handen att balansen kan
anses ha legat inom acceptabla virden dven om max tillditen startmassa
hade overskridits.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: Lugnt, allmént god sikt, inga 1dga moln, tempera-
tur/daggpunkt: +18/+12 °C. QNH: 1024 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Ingen kiand radiokommunikation. Flygplanets kommunikationsradio (VHF)
var installd pa frekvens 122.10 Mhz.

Flygfaltsdata

Starten skedde fran forarens privata strak i Stora Sten. Stréket ar anlagt av
foraren sjalv pa hans egen tomtmark. Banstrackningen ar ost—vistlig, och
langden pa banan ar ca 550 m, fordelat pa ungefar 250 x 8 meter gras, samt
ca 300 x 4 meter grus. Filtet ar ett resultat av rojning i ett skogsomréde,
och foljaktligen omgivet av relativt hoga skogspartier.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.
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Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Haveriplatsen ar lokaliserad till ett skogsomrade med gles skog i utkanten
av ett myromrade vid Lovskogen, Grangesberg. Flygplanet hade gétt ner i
skogen pa vistlig kurs, och pé en stricka av ca 20 meter brutit av trad-
stammar av varierande storlek. Nedslagsvinkeln vid olyckan har uppskat-
tats till ungefar 30°. I samband med nedslaget plojde flygplanet ett dike om
ca 10 m langd, innan det slutligen stannade mot ett trad.

Vid nedslagsomradet fanns inga spar av propellerskador pa de trad som
skadades vid planets nedgéng i skogsomradet. De trad som markerade ha-
verigatan uppvisade endast knackskador orsakade av stor kraft.

Olycksplatsen

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygkropp och vingar

Flygplanet blev helt demolerat vid nedslaget. Biagge vingarna knécktes vid
infastningarna samt deformerades kraftigt pa ett flertal stéllen. Stjartpartiet
var kraftigt demolerat, med visst undantag for stjartfenan som var relativt
oskadad. Flygkroppen var deformerad och pétagligt komprimerad, indike-
rande starka krafter i flygplanets lingdaxel.

Vingklaffarna var infillda vid undersokningstillfallet. Manovreringen av
vingklaffarna pa denna flygplanstyp ar elektrisk, och aktiveras via en strom-
stillare pd instrumentpanelen. Stromstillaren for klaff var i 1aget "upp” vid
undersokningen av flygplansvraket.

Tanksystemet bestér av tva vingtankar, en i vardera vingen. Efter haveri-
et konstaterades att vianster tank var tom, och att hoger tank innehdéll ca tva
liter bensin. Bransleledningarna fran bagge tankarna var avslitna.

Motor och propeller

Motorn uppvisade stora skador. Vid nedslaget har motorn vridits och delvis
lossnat fran sina fasten, delvis tryckt instrument- och reglagepanel in i f6-
rarrummet. Propellerbladen uppvisade inte de typiska skador som uppstar
nar en propeller med hogt varv bringas till stopp genom yttre paverkan.
Skadorna pa den ena bladet var av typ notskador fran nedslaget. Det andra
bladet var kraftigt bojt i sin yttre dnde, men saknade tecken pa hog rota-
tionshastighet vid islaget.
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Flgplansvraket

Reglageligen

Flygplanets instrumentpanel hade delvis tryckts in i kabinen vid nedslaget.

Stot- och slagskador kunde pavisas over storre delen av panelen. Reglagen

enligt nedan redovisas i det lage de befann sig i vid undersokningen av vra-

ket:

- Gasreglaget befann sig i utdraget lage, och hade en tydlig bojskada.

- Blandningsreglaget var i lage “rik blandning”.

- Varmluftsreglaget var i inskjutet lage.

- Tandsystemets magnetviljare stod i lage “off”, men hade slagits av efter
olyckan.

- Béigge rattarna var kraftigt bojda i utdraget lage. Vinster ratt hade hand-
greppsdelen pa vanster sida avslagen.

- Brinslereglage stod i lage vinster tank.

Kabinen

Vid olyckan demolerades kabinen. Motorn vreds och trycktes in mot frimre
delen av forarrummet. Bakre delen av kabinen var sonderslagen, och bagge
stolarna hade slitits loss fran sina fasten.

Medicinsk information

Féraren

Obduktionen har utvisat att foraren hade alkohol i blodet vid olyckstillfallet.
Etanol kunde pavisas i en koncentration av 1.5 promille i blodet, och 1.7
promille i urinen.

Inga sjukdomstillstdnd har konstaterats.

Passageraren

Obduktionen har utvisat att passageraren hade alkohol i blodet vid
olyckstillfallet. Etanol kunde pévisas i en koncentration av 3.1 promille i
blodet och 3.9 promille i urinen.

Passageraren var diabetiker.

Brand

Ingen brand uppstod i samband med olyckan.
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Overlevnadsaspekter

Brotten pa traden lings haverigatan, samt det dike som pldjdes av planet
vid olyckan, visar att nedslaget skett med stor kraft.

Vid savil pilot- som passagerarplatsen anviandes sikerhetsbalten av 4ld-
re trepunktstyp. Inget av baltena hade rullfunktion. Denna typ av dldre bal-
ten stéller krav pa att individen spanner och stramar &t baltet efter kropps-
formen, innefattande savil midje- som axelremsdel. Ar biltet endast 16st
fastsatt finns risk for urglidning med 6kad skaderisk som foljd. (Se 1.16.3.)
Samtliga infastningspunkter for sikerhetsbilten var i det nirmaste intakta
efter olyckan.

Forarstolen kvarstannade i sin position trots att stolen slitits loss fran
sina fasten. Passagerarstolen hade slitits loss fran sina fiastskenor vid ned-
slaget, och forflyttats framat - utat. Eventuell stolsinstéillning har inte gatt
att faststalla.

Foraren satt kvar i sin stol efter olyckan, men hade avlidit omedelbart av
svara skador mot huvud och brostkorg. Passageraren, som vid olycksplat-
sen aterfanns med 6verkroppen utanfor flygplansvraket, visade initialt sva-
ga livstecken. Raddningspersonal satte in omedelbara atgirder pa plats,
samt fortsatte med livsuppehallande akutvard under ambulanstransporten
mot Ludvika lasarett. Passageraren avled dock av sina skador under trans-
porten. Dodsorsaken var skador mot huvudet.

Obduktionen av passageraren utvisade inte de typiska skador som orsa-
kas av axelremmen pa sidkerhetsbiltet vid hog belastning. Det faktum att
passageraren patraffades delvis utanfor flygplansvraket, tillsammans med
att infastningsanordningarna for siakerhetsbiltena var nistan intakta, pekar
pé att passageraren troligen inte anviant axelremmen under flygningen.

Nodsandaren av typ ACK Technologies Inc, model E-01, aktiverades inte
vid olyckan.

Kabinen

Ré&ddningsinsatsen

Arendet skapades via inkommande samtal pa 112 till SOS Falun kl. 22:27,
varvid ambulans fran Ludvika larmades. P& grund av att olycksplatsens lage
inte inledningsvis var kiant, kopplades samtalet vidare till ARCC4, som via
vittnesuppgifter kunde faststalla olycksplatsens lage. Kl. 22:40 larmades
aven ambulans fran Kopparberg.

4 ARCC=Aeronautical Rescue Coordination Center (Flygraddningscentral)
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Ambulansen fran Ludvika anldnde till olycksplatsen kl. 22:50, och per-
sonalen blev lotsad till vraket av narvarande personer som observerat
olyckan. Foraren konstaterades avliden, och insatsen koncentrerades pa
passageraren. Efter akutinsats pa olycksplatsen, bars passageraren till am-
bulansen. Foraren av Kopparbergsambulansen, som anldnde kl. 22:55, blev
forare pa Ludvikaambulansen, sa att dess personal helt kunde koncentrera
sig pa patienten under korningen. Kl. 23:20 lamnade ambulansen olycks-
platsen. I Stialldalen motte narkosskoterska upp, men patienten avled under
den fortsatta transporten. Ambulansen anlande till Ludvika lasarett Kkl.
00:10.

Sarskilda prov och undersokningar

Styrsystem

Flygplanets styrsystem blev kraftigt demolerat vid nedslaget. Samtliga ro-
derlinor befanns dock hela, och inget fel eller onormalt som kunnat paverka
héandelseforloppet kunde pavisas.

Motor

Flygplanets motor monterades ur vraket och har undersokts si 1angt det
varit praktiskt mojligt. Undersokningen har skett under SHK:s 6verinseen-
de och utforts vid auktoriserad motorverkstad.

Ventilkapor demonterades for kontroll av rorelse pa vipparmar och ven-
tiler. Magneternas tandlagen har kontrollerats och driftkorts till driftstem-
peratur. De tandstift som var oskadade har testats i bank utan anméarkning.

Forgasaren har provtryckts och darefter demonterats. Kontroll har ut-
forts av kanaler for fri passage samt renhet fran frimmande foremal.

Cylindrarna har tathetsprovats utan anméarkning. Inga onormala fynd
vid kolvar, kolvringar eller bultar har pavisats.

Vevaxeln gir att dra runt utan kirvning, och dess axialspel ligger inom
godkinda toleranser. Inga anméarkningar fanns avseende kamaxel eller
kamfoljare.

Inga onormala fororeningar har pavisats i motor eller forgasare.

Sammantaget har inget fel eller onormalt, som kunnat paverka motorns
funktion, konstaterats pa motorn eller dess hjidlpapparater.

Instrument samt givare

Flygplanets fartméatare och h6jdmatare har monterats bort fran vraket och
undersokts. Instrumenten har under SHK:s overinseende undersokts vid
auktoriserad instrumentverkstad. Inget fel eller onormalt som kunnat pa-
verka haveriet har kunnat konstateras.

Pitotroret har undersokts av SHK, och inget fel eller onormalt som kun-
nat paverka funktionen har pavisats.

1.16.4 Paverkansmdjligheter pa flygplanets manévrering

Cessna 150 ar ett flygplan med mycket begransat utrymme. Det finns bara
tva stolar, dar den vanstra kan sidgas vara forarstol. Den hogra stolen, som
vanligtvis betecknas som passagerarstol, medger dock via konstruktionen
med dubbelkommando, full manoévrerbarhet av flygplanets samtliga styr-
funktioner. Detta innebar att flygplanet kan flygas fran savil vanster som
hoger sits.

SHK har latit utfora provning av tinkbar paverkan pa flygplanets roder-
system vid eventuell sjukdom eller medvetsloshet hos nagon av de ombord-
varande. Provningarna har utvisat foljande:
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- Utan fastsatt axelrem kan en medvetslos person falla framat 6ver ratten
och d& ansitta sjunkroder, dvs. orsaka att flygplanet bringas nedat.

- Samma resultat som ovan kan erhallas om en person glider ur biltet och
(frivilligt eller ofrivilligt) lyft armen Gver baltet.

- Vid ett normalt fastsatt och fastspént bilte kan roderpaverkan undvikas
vid medvetsloshet. Endast en mindre urglidning ur axelremsbandet ar
dock tillracklig for att motverka mojligheten att ansitta stigroder, dvs. fa
flygplanet att stiga.

Forsok gjordes aven att frigora ratten fran en framatlutad medvetslos per-
son. Detta visade sig vara mojligt, men mycket pafrestande, och forsvarade
starkt forutsiattningarna for att framfora flygplanet pa ett normalt satt. Vid
forsokstillfallet blev den “frigérande” personen markbart uttréttad efter tre
forsok att satta upp den simulerat medvetslose personen.

Forgasaris

Kolvmotorforsedda flygplan kan raka ut for att det bildas is i forgasaren
under vissa forutsittningar. Detta fenomen &r vanligast vid laga temperatu-
rer, men kan dven uppsta vid hogre temperaturer i samband med hog luft-
fuktighet. I diagrammet nedan kan utldsas att meteorologiska forutsatt-
ningar for att forgasaris skulle bildas fanns den aktuella kvillen. De radan-
de forhallandena, temperatur +18°C, respektive daggpunkt +12°C, ger vid
handen att risk for mattlig till svar isbildning, beroende pa effektuttag, fore-
lag under flygningen.

+32
D SVAR isbildning vid alla effekter.
+27

s MATTLIG isbildning vid marcheffekt,

— SVAR isbildning vid tomgang. ; P21
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Om forgasaris bildas under flygning yttrar sig detta vanligtvis i form av
motorstorningar. For att forhindra att is bildas, eller for att fa bort is som
redan bildats, kan ett reglage i cockpit dras ut, och 6ppnar da for varmluft
till forgasaren.

Vid undersékningen av flygplansvraket var detta reglage inte utdraget.

ANALYS

Flygningens genomférande generelit

Nédlandning?

Foraren var vil fortrogen med sitt flygplan. Det var sedan ménga ar hans
eget, och han méste darfor anses vara mycket insatt i planets samtliga egen-
skaper och forutsattningar i olika situationer. Han var aven en erkant skick-
lig tavlingspilot, dar precisionslandning inom mycket begransade ytor ut-
gjorde ett viktigt moment

Det ar darfor inte sannolikt att haveriet var ett resultat av ett misslyckat
nodlandningsforsok. Hade foraren av nagon anledning gjort ett forsok att
nodlanda, fanns det relativt 6ppna grasytor helt nira olycksplatsen. Det
som ocksé talar emot teorin om nédlandning, ar att klaffen sannolikt var
infalld vid haveriet.

Gasreglaget aterfanns bojt i utdraget lage efter olyckan. Detta tyder pa
att gasen var avdragen vid nedslagstillfillet, och att gasreglaget av ndgon
anledning blivit bgjt i samband med stotpaverkan vid haveriet.

Att gasen var avdragen kan vara ett resultat av en reflexhandling, utford i
momentet just fore nedgéngen i skogen. Att forsoka minska farten i ett lage
dir man inser att man kommer att ga ner i skogen far anses vara en naturlig
reflex hos en erfaren pilot. Propellerns kondition, samt de miarken som
finns pa tradstammarna langs haverigatan, tyder ocksa pa att propellern
stod stilla eller att motorn gick pa tomgang.

Motorstopp?

Flygplanet genomgick regelbunden tillsyn vid auktoriserad flygverkstad.
Samtal med den tekniker som ansvarade for tillsynen, indikerar att flygpla-
net var i gott skick och val underhallet. SHK har inte funnit nagra tecken pa
aterkommande tekniska problem i flygplanets historia.

Vittnen har berittat att det hordes “hostningar” fran planet just fore ha-
veriet. Motorn har dock undersokts under SHK:s 6verinseende sa langt det
varit praktiskt mojligt. Inga skador eller fel som kunnat orsaka motorstor-
ningar eller motorstopp har konstaterats.

De “hostningar” som uppfattats, kan sannolikt hirrora fran de variatio-
ner av motoreffekten som uppfattats av andra vittnen Vid hastiga pa- eller
avdrag med motorn uppstar ofta momentana “hostningar”, vilket ar fullt
normalt for denna typ av motor.

Motorstopp pa grund av brinslebrist dr inte sannolikt, d& flygplanet tan-
kades fullt tidigare pa dagen, och sedan dess endast flugits ca 10 minuter
utover olycksflygningen.

Temperaturforhallandena vid olyckstillfallet var sidana att isbildnings-
risk i forgasaren foreldg. Hade is bildats i forgasaren skulle emellertid pé-
drag till fullgas sannolikt orsakat direkta motorstorningar, vilket enligt vitt-
nena inte var fallet.

SHK har inte funnit ndgra indikationer som tyder pa att olyckan har f6-
regdtts av motorstorningar eller motorstopp.
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Fel pa flygplanets fartmétarsystem?

Genom vittnesmal finns dokumenterat att foraren pa morgonen den aktuel-
la dagen hade problem med flygplanets fartindikering. Detta medforde att
foraren forsokte ”blasa” eller suga” rent pitotroret. En sddan atgard finns
dock inte beskriven i flyghandboken.

Saval fartmatare som givare undersoktes efter olyckan och befanns utan
anmarkningar.

SHK anser det dven rimligt att betrakta foraren sa van vid sitt flygplan,
att en felfunktion i fartmatarsystemet knappast skulle ha upplevts som an-
nat 4n en mindre storning. Det dr darfor inte sannolikt att en ej fungerande
fartmatare kunnat orsaka olyckan.

Overskridandet av maximalt tillaten startmassa

Flygplanets maximalt tillaitna startmassa var 725 kg. Den aktuella massan
var ca 758 kg vid starten, och ungefar 750 kg vid olyckstillfallet. Detta inne-
bér ett 6verskridande om ca 3 %.

Overskridande av maximal massa innebar att man gar utanfor de struk-
turella begriansningar som flygplanet hallfasthetsmassigt ar konstruerat for.
Overskridande av maximal startmassa innebir ocksa, att flygplanets flyg-
egenskaper och prestanda kan paverkas i negativ riktning.

SHK gor bedomningen att det aktuella 6verskridandet av maximalt tilla-
ten startmassa endast haft en mycket marginell inverkan pa flygplanets
prestanda och flygegenskaper. Det ar darfor inte sannolikt att flygplanets
massa- och balansférhallanden haft ndgon inverkan pé olycksforloppet.

Flygningens genomférande — primarfaktorer

Ett stort antal vittnen har den aktuella kvillen bevittnat flygningen. Aven
om vittnesmalen stundtals gar isar betraffande tidpunkter, hgjder, manov-
rar osv., har bred samstammighet ratt angaende flygplanets framférande.
Alltifran det forsta vittnet som iakttog starten, till de som blev vittnen till
flygningens slutskede, har berittat att flygplanet framforts planlost och
mestadels pa 1dg h6jd, med varierande effekt pa motorn.

Vittnesuppgifterna tyder pa att planet var ute pa en spontan nojesflyg-
ning. Lagflygning, kraftiga dykningar och upptagningar, varierande farter
osv., har praglat genomforandet av denna flygning. Nagot annat syfte eller
mal med flygningen denna kvall har inte gatt att klarlagga.

Bade foraren och passageraren var alkoholpaverkade under flygningen.
Det ar val kant att omdomet, motoriken samt reaktionsformagan forandras
i negativ riktning i samband med intag av alkohol. Hur stor fordndringen
blir, och pa vilket sitt det kan dndra beteendemonster, ar individuellt be-
tingat och varierar fran person till person. Det rader dock inget tvivel om att
en individs forutsattningar att framfora ett flygplan pa ett sikert satt med
1.5 promille alkohol i blodet méste anses vara ytterst begriansade.

SHK kan konstatera att alkohol troligen var en starkt bidragande faktor
till att olyckan intraffade. Den direkta orsaken till att flygplanet gick ner i
skogen kommer sannolikt aldrig att kunna faststallas.

En mojlighet ar dock att ndgon av de ombordvarande blev medvetslos
under flygningen. Med ett for déligt fastsatt sdkerhetsbalte kan en medvets-
16s person falla framat och blockera ratten i ett lage som kan orsaka en dyk-
ning med flygplanet. Det kan inte uteslutas att de upprepade "stig och dyk”
rorelserna just fore olyckan, var ett resultat av en momentan paverkan pa
flygplanets hojdstyrsystem. Det ar dven sannolikt att en, eller biagge, av de
ombordvarande inte anvinde sikerhetsbéltena pa foreskrivet sitt.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)
h

Foraren hade behorighet att utfora flygningen.
Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.
Inga tekniska fel har konstaterats pa flygplanet.
Flygplanets maximala startmassa var overskriden.
Foraren var paverkad av alkohol.

Passageraren var paverkad av alkohol.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren av okdand anledning forlorade kontrollen
over flygplanet. Bidragande har varit att de bada ombordvarande varit
starkt alkoholpaverkade.

REKOMMENDATIONER

Inga.



